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АНАЛІЗ СИСТЕМ МОНІТОРИНГУ ТЕХНІЧНОГО СТАНУ ЗАЛІЗНИЧНИХ 
ТРАНСПОРТНИХ ЗАСОБІВ 
Мінькова І.А., Свечніков С.В., Ноженко О.С. 
Східноукраїнський національний університет  імені Володимира Даля 
Економічна ефективність роботи залізничного транспорту багато в чому визначається 
витратами на поточне утримання і ремонт колії та рухомого складу, а також на ліквідацію 
наслідків аварій та позаштатних ситуацій, що виникають в процесі руху поїздів. Так, за 
оцінками Queensland University of Technology (Австралія) 22% всіх витрат Австралійських 
залізниць (близько 460 млн. дол.) в 1992 році склали витрати на утримання і ремонт 
залізничного полотна. Відповідні витрати на лініях Spoornet в ПАР склали 23%, а на 
швидкісній ділянці Бостон - Вашингтон (Northeast Corridor, США), яка обслуговується 
фірмою Amtrack, - 31%. З точки зору збереження інфраструктури першочергове значення 
має оцінка силового впливу рухомого складу на колію, тому що підвищений рівень цього 
впливу призводить до збільшення динамічної навантаженості колійної структури, 
накопичення в ній усталосних змін, і, як наслідок, до підвищення витрат на поточне 
утримання. Підвищений силовий вплив на колійну структуру безпосередньо пов'язаний з 
технічним станом рухомого складу, моніторингу якого останнім часом приділяється 
велика увага. 
Сучасні системи моніторингу динамічного стану транспортних засобів, призначені 
для виявлення несправностей, в своїй основі використовують концепції та гіпотези, які 
базуються на поглиблених методах фільтрації та аналізу часових рядів [1]. Практична 
реалізація таких систем виконана на підставі оцінювання динамічної поведінки як 
безпосередньо рухомого складу [2 - 8] так і колійної структури при проїзді поїзда [9 - 11]. 
В даний час більшість з комерційних продуктів для моніторингу стану залізничних 
транспортних засобів зосереджені на системі візку, що обумовлено тим, що деякі з його 
найважливіших компонентів схильні до швидкої зміни свого технічного стану та роблять 
серйозний вплив на працездатність системи «рейковий екіпаж - колії» в цілому і безпеку 
руху зокрема. Ключовим аспектом при цьому є здатність існуючої технології для 
моніторингу визначати в режимі реального часу діагностичні параметри для оцінки стану і 
прогнозування часу технічного обслуговування [1]. 
Сучасні системи моніторингу, встановлені на шляху, проаналізовано Brickle B. і ін. 
[11] на замовлення The Rail Safety and Standard Board (Великобританія) і класифіковані за 
функціональним призначенням, де окремою групою виділено системи виявлення ударних 
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навантажень, що виникають від дефектних коліс. Виявлення ударних навантажень 
здійснено на підставі порівняння виміряного силового впливу на рейки з граничним 
значенням. Інструментальної основою систем моніторингу можуть бути оптичні датчики, 
акселерометри, датчики навантаження або тензодатчики. На ринку представлено 
комерційні продукти виробництва GE Transportation's MATTILD, DeltaRail's Wheelchex, 
Teknis 'WCM і Salient System's WILD [1]. Проте, на думку авторів [1, 11] ці системи не є 
надійними і в більшості випадків необхідна додаткова перевірка залізничних транспортних 
засобів у місцях проведення технічного обстеження, що не відповідає сучасним вимогам 
до інтелектуальних систем моніторингу. Крім того, підвищення швидкостей руху, 
навантаження на вісь і зміна умов експлуатації не знаходять відображення в їх 
функціонуванні, що призводить до зниження точності і надійності їх роботи. Складним 
питанням для роботи подібних систем є величина порогового значення вимірюваної 
величини, яка характеризує силовий вплив. І, якщо гранично допустимі значення 
напруження в підошві рейки регламентуються, то обгрунтування граничних значень 
прискорень рейки або даних для оптичних датчиків в умовах необхідності оцінювання 
різних типів рухомого складу, при різних умовах завантаження і технічного стану за 
наявності тільки вихідного сигналу представляє значні складнощі. 
Для країн з колією 1520 мм, де якість технічного обслуговування і використовувані 
конструкції рухомого складу, зокрема, велика необресорена маса вантажних вагонів на 
візках типу 18-100, створюють додаткові ризики виникнення наднормативного впливу 
рухомого складу на колію, гостро стоїть проблема розробки і впровадження нового 
способу моніторингу робочих навантажень, які впливають на колійну структуру при 
проїзді вантажних вагонів. В Україні з 2010 року було розпочато роботу в даному 
напрямку, при цьому передбачено створення способу моніторингу, який використовує 
прискорення елементів колійної структури, як величини, яка не потребує створення 
особливих умов вимірювань (на відміну від методів фіксації напруження). Економічний 
ефект від введення подібної системи для локомотивних і вагонних депо, а також для 
власників рухомого складу незаперечний. 
Запропонована система здатна в перспективі при незначних вкладеннях з боку 
власника інфраструктури встановити нормативи по впливу рухомого складу на шлях і 
контролювати його, запровадивши систему обліку узагальненої величини цього впливу з 
метою впровадження градуйованою шкали оплати за користування інфраструктурою. 
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